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Di~en;os impulws rclacionados con problemas politicos (entre otros, la ap:u:ici6n dedos grnn-
.ks bloqucs europeo$ como consecuencla de Ia implanlo1ci6n de E!'lados socialist as en el este curopeo, 
:a ncccsidad de frcnar su expansi6n. objetivo del Plan Marshall , y el interes por superar Ia rivalidad 
iranco-alem:ma, una de Ia~ cnusus de In II Guerra Mundia)) y econ6micos (fundamental monte, Ju caidn 
~los intercumbios comen:ialcs europeos y In rccuperacion econ6micn del cominente tras su destruC-
.-:ion en el contlicro) dicron Iugar a la puesta en marcha del procesu de intcgmci6n europea, domle el 
tr:msporte sietnpre ha jugado un rclcvante papcl. : 
A sf. el Tratado de Parfs ( 195 I) constituyentc de Ia Comunidad Europeadel Carb6n y del Acero 
~ ,·erdadera expericncia piloto sectorial del proccso integrador, cuyos buenos resultados favorecieron 
su profunditad6n posterior, ya oontemploba el transporte entre los instrumemos desarrollndos para 
favoreccr el bucn funcionamiento del sector siderometalurgico, considerando la imporrancia de los 
~ostes de tmnsporte en el precio final de estos productos, lo que poura nltcrar su libre circulaci6n y 
arector In compcrenci~. 
Por su parte, cl TratadQ f.lc Roma (1957) ampliaba Ia idea integrndora inicial, plantdndose Ia 
.:onstitucilin progrcsiva de un ambito supranacional de librc competencia tanto pam Ia producci6n de 
bienes como pam Ia prestaci6n de servicios, estableciendo rres politicas comunes -romercio exterior, 
agrlcultura y transportes· para alcanwr mejor !illS objctivos. 
Sin embargo. los avances en el comercio elttcrior y Ia ngl'iculturu. implantados pese a las mul-
tiples dirieuhades existcntcs, no tuvieroo correspondencia en materia ue transporte. a pesar de ser 
(Onsic.Jcrado en el Trntado como un sector blisico en el j:lroccso de integraci6n; encargado de asegurar In 
libre circulocion de mcruancfas y personas'. 
La~ bases juridicus pam el establccimiento c.Jc una polftica ~'Omiln en el sector trans pones (PCT), 
«al-cion IIC(."C>aria» scg(in cl articulo 3. para alcamar los fines propucstos por el art. 2, fundamental men-
te Ia creacion del mercado comun, se encuentrnn en el Titulo IV del Tratado de Roma. En sus once 
articulos ~e formula una politics de trnnspones bastante ambigua. Se limita a una serie de declaraciones 
progmmtlticas y principios genera.lcs, llenos de salvaguardns y mntiuciones, que dejan traslucir las 
dilicultac.Je.~ p:1r~ alcmw.nr un ucuerdo en lo materi:t, debidas en gran pane a «las peculiaridades del 
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sector», reconocidas explfcitamente en el articulo 75, que dcrivan del alto grado de protecd6n nncional 
existence sobre los transportes, de su importancia como servicio publico y de las particularidades de Ia 
oferUl y de Ia dcmanda en el sector. Por clio, Ia oplicacion de las reglas de libre concurrencia -que el 
Tratado en su art. 61 contempln para Ia prcstaci6n de servicios- no son de aplicaci6n para el transporte, 
que se rige por lo cstipulado en el Tftulo IV. 
Pe.o;e a Ia ambigiledad del Tratndo. su articulo 75 -fundamental con el art. 84 en el TCtulo IV-. 
contiene plnzos concretos y propuestas precisM que constituyen el contenido mfnimo de Ia politicn 
comun de transportes. Se trnro del estableci miento de norm as comunes para los tL<~nsponcs i nternacio-
nalcs intrtlcomuniLnrios y de condiciones para Ia librc prcstoci6n de servicios de transponeen cualquier 
Estado miembro por los tran.~portistas no residentcs. sopuestos estos que durante casi tres dccenios han 
centrado Ia acci6n comunitariaen el sector•. No obstante, para su puestn en pnktica, prevista para antes 
del J deenero de 1970. el Tratado remite a una scluci6n institucional, dejando en manos del Consejo de 
Ministros Ia realizaci6n del mercado comuo de transpone a traves de Ia legislaci6n clerivada, pudiendo 
tomar cualquier otra disposici6n que creyera opo1tuna. siempre a propuesta de Ia Comisi6n y previa 
consulta a! Parlamento Europeo y al Comite Econ6mico y Social'. 
El retr:~~o en Ia aplicaci6n de Ia PCf motiv6 que el Parlamcnto Europeo en I 983 intcrpusicra 
ante cl T.ribunal de Justicia de lu CE un recurso de carencia contru el Consejo. hecho exccpcionnl en las 
-relaciones interinstitucionales, quien foe t.vndenado en sentencia del 22 de mayo de 1985 porno actunr 
en concordancia con cl Trnrndo. 
En cuanto al art. 84, ~te ceotra Ia acci6n comunitaria en el ttanspone terrestre (carretera, 
ferrOC<lrril y vfn navegable) por cuanto lo.~ transportes acreo y marftimo, n los que s6Jo se dedica el 
apnrtado 2• del artfculo R4. quedaban fuera de Ia uplicaci6n del Titulo IV, reservundose al Consejo Ia 
faculrad de decidir por unanimitlad, cuando y como debcn ser regulados. Esra situaci6n constituira un 
imponante motivo de contlictos ya que los pafses m<is interventionist as entenderan foera del alcancc de 
los Trutudos estos moons y s61o tras Ja sentenciu Van Houtte, del Tribunal de Justicia de las Comurtida-
de.~ del 4 de abril 'cte 1974. quedanl 1.0njada Ia polcmico. al e.~table<:cr que todos los preceptos del 
Tratado afectaban al transpone maritima y aereo pesc a su exclusion transitoria ilel Titulo IV y que, por 
tanto, les eran de aplicacion el resto de Ins disposiciones -Jibrecirculaci6n de trabajadores y servicios, 
libert.td de cstublccimicnto, poHticade competcncia-. 
Esto& y otros con nietos revelnn, en ultima in~tancin, las difkultade.~ que ha cntrafiado lu ejecu-
ci6n deJa polftica comun tie transportes. La indc:finici6n del Tratado y Ia unanimidad exigida en cl 
pcriodo tran~itorio obstaculizaron eJ de.~arrollo legislativo del sector, cuyos logros durante mucho tiem-
po se limitaron a pequenos avances siempre ditTcUes de conseguir ante las discrcpancias entre 
armonizadores (partidarios de acompailar Ia apertura de los mercados nacionales con medidas que 
acet"Caran las condiciones de producci6n evitando asi una comperencia desleal) y liberizadores (porti-
darios de Ia introducci6n directa del mercado europeo), y, sobre todo, porIa frccuentc colisi6n entre el 
intercs nacional (representaclo per los Estados nacionales decisores ultimos en el Consejo de Ministros 
de Trnn.~pone) y el intcres comunitario (representado porIa Comisi6n Europea, gestor de Ins pol!ticns 
2. Pen. Abiutndtl. E. (1991 ~ 
3. La capaddod do i nicioti"n de I~ Colllili6n. >ftte l> ambigaedlld del ccntenido de Ia pulhieo coom\n .lefinlda en IO$ TrntadoJ, restolwnl 
un f:lC'IOtt.letennin:w~te eo I~ t:MJI:ud6o dt Ia PCT por cuaoro h:a pcnnirido a ella imrihtcl6•~ t.'Oil\tmit:lri31'1.'WCoV eJ campo de decisiOn 
nl Cons~h>. eviuuuJu una upli~i6n oll:. mcdido de Icc ill(eteSc!$ nucion."'~· 
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comunc:. como es el caso de Ia de rran~portes, donde liene In capacidad de iniciativa en el desarrollo 
normnrivo. limitando en consccuencia Ia capacidatl de decision del Consejo que hade pronunciarse 
sobrc pfQpuestns de Ia Comision). 
Stilo en lo~ anos ochenru. tms Ia condena por inaccion nl Consejo. Ia aprobaci6n del Libra 
Blanco de Ia Comisi6n sobre In rcrmlnacion del mercndo interior y Ia aprnbaci6n del Acta nicu Euro-
pca. Ia poHticn cmmin de tronsportes registrar;i avances real mente importames, salvo en el rransp01te 
rerroviario. dondc todu. o casi tudo, esta por hacer'. 
A~i. In t'Ondena del Tribunal de JU$licia ( 1985)' exigfn nl Consejo que en un «plazo razonable»• 
de tiempo pusicm en marc;ha c.~a politic:~. A su vez. el Libro Blanco para La terminaci6n del mercado 
interior ( 1985) incidfa en Ia ne<:esidnd de que no existiern resrricci<ln algona para eltransporte en el 
futuro mercndo unico intntcomunitario a realizar a partir de 1993, debit!ndo~e garantizar Ia librc presta-
c:i6o de scrvicius en el sector dentro de cada Estado miembro sin ncccsid;Jd de est.ablecerse en el mismo. 
Por ultimo. el Acta Unit:a. cfcctiva <lesde 1987, ampliaba nl rrnnsrorte <lereo y marftimo Ia moyo1ia 
cualilicadn .:omo procedimienco decisorio ya aplicado eo el trnnsrurte tern~strc, lo que dinamiuura Ia 
actuacion comunitaria en cstos mollos. hnsta eotonces pr~cricamcnte uJ margen de Ia polftica comun. 
Por otrn parte, Ia aceleraci6n de Ia pucsla en marcha de In politica de I.J'llllsporte noes ajena al 
cambio de actitud respecto del sector por pane de los Esmdos miembrus, quienes acudado.~ por cl peso 
del deficit publico, han visro en cl desarrollo de Ia poliricn comunitaria una ocasi6n para desligarse de 
una buena pane de las empresns de trans porte cstatales o pantestaralcs y de replant ear las obligociones 
de servicio publico, mejornndo de esta fonna Ia situacion de las cuentas publicas'. 
Ctlmo aspecto retevnntc de lu evuluci<ln de Ia polltica cotmln de transpotie se senolnn las nove-
dades lntrnducidos con ocasion de Ius ultima.~ refonnas de los tratudos. De un lado, el Trntado de 
Manmicht Cratiticado en 1993)1 cuyo objetivo era adaptnr cl dcrecho comunitariooriginario a In puesu1 
en mnrchu c.lc In Uni<in Econ6mf~ y Monetaria. vino a amplinr el contcnido minimo de Ia polftiea 
comuniroriu en cl sector con el establecimienlo de «mctlida.~ que permilan mcjorar ta seguridad de los 
~r.~n~portcs,.•. yIn nplicaci6n del pcocedimiento de cooperaci6n (articuloi89C del Tratado) del Parla-
menro Europeo para Ia roma de dccisiones• sabre el sector••. 
4. Pnrn :tc:crc;m;~ :1 Ia evtdud6u de lotpotl1ictt ~.:onnmilutin 4.k trn.nspnrtcs vense MnnHl Urbruto. l'. ( 1989). 
S. Ut l1Cnltn4'ht se fWOilujo como C('IDSl.."t"UI!ndn dcii'«:UrS\~ t~ t:trencia nnre!> tth.ll.lu.l'' y JH\:s~tnt::u.Jo 11ur cl Parlnmcnto Europeo. Pam 
cnnoccr c:l atcun..:~o~ cut:co de este ra:unc v~aS<:, MrMhij~•'· P. ( 1987). 
6. 1...o$ e.pcn<U co•ou•ricarios jn<erpre~oron que un "'= razonabk dt!berla ab:.-Qr unlaruo de ticnljl<) entre,\ y 5 ailos. Vbse, Peila 
Abi:uuld:d::. 119911. • 
7. Pnm :ICcfCll""' " Ia ¢voluoi6n deb poliU<a comuniwia de~...;,.., Manln IJtb:u>u. P.: •T!Mspocw: Eutopo a mAs 
.. klcid>d•. <n Ku.:sg;L S. M. (cocnlt. 19'13. Eopolil;lallle d ouercado Unioo. Mndri<l. Ed. Pir.lnride. 1989. 
&. Con clio •• """"'""" d ccnt<nido de k1J Tr.lto.lm ~ b. somencio del Tribu"'•l lk las Comunidad.:! Emu~as de feeho 2! de 
!M)Vitmbr¥ de: f978quc hab£3. eon.solit1.1do lil&e&uridad como ~nlllho de Ia PC'l: en el qu~ ya se venfan to-rnando inici~ vu tele'flant~ 
9. El flt'\1C."Cdinlkntn lie (."f'lf\.Witn Sc cnaml.::nc para :IIC(uello.o; desarroDos de Ju PCr 9'JC: J'M.te\lan ~ncrar coosccucnci:u groves de car6efer 
nociunal o n:Ji,mtd tQmu eli. d <"as~ tl~l'cmph!n o cl nivcl de: vid:a. en la~> <JU'¢ el CouseJo d~;.'Ctc.le l•Or Ult.anttnid:W. 
10. Ad nllllllHl, 5e introdujo. emrc-13S 1111.~iones ()Omunhnl'in$J'Ufa uk'anzar los finc11 del Trot:'M:Ic). ~eJ fomemo pamel est®l<c.inllenm y 
el <k:sarrnlh .. de ~des 'lr.uuet~t\lf)t:;lb que vlno n colmar Ia impon:u~e Jagunn jurhlic:n en i1\illetil de lnfrncuructurlll ha1UQ enrouc::cs 
C:Jtl~tenrc:. ttcu~icn;.tn las de trruuportc.iunto u ltts deencrafa y telecomunica..-ion.:l'. 'i bitlte.n un tl1ulo ..tife:renle(tirulo XII) y por tanto 
~-p.aratloua\CJ'Itc de In ..... ~iti..:..1 ComUn d¢ T tnnspo~•tes, dcdlcnda exclu.si\l".tlnente u lol tcrvir.:ios de tr.mspontt. que conlitfiU)'tft J~ pets· 
pec•iva t'C'I')In\l 00 c..~ wol.bajo. No obstame. condderando lajmportanci.a de lu infmnt•vctur.a• en Ja medida que oondlcionan Ia propin 
prodtJccHln de luo .avioio•. se hM t-olllidcmdo de fom>a colat....t dontru do b imporiMci:l do los d•sorrol!os de ocros polfoicu 
CM\Uniuui.u fl{l~ el seclor CT.UI$por1C. 
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Por su parte. el Tratado de Amsterdam ftrmado en octubre de 1997 con el objetivo de adaptor cl 
derecho originario europeo a futuras ampliaciones hacin el Esre. no hn introdu~.-ido variaciones rclevan-
tes·en Ia Politica de Trnnspones, salvo una nueva numcrnci6n de su nrticulado11 y Ia toma de decisiones 
que en adclunte se reginl esencialmcnte por el procedimiento de .Ia codecisi6n del Parlamento Europeo 
(nuevo arlfculo 251 ), uebicndosc adcml'is consultar ohligntoriamente al Comite de los Regiones. 
2. LOS RESULTADOS DE LA POUTICA COMUN DE TRANSPORTE 
Los rcsultaoos obtenidos por Ia PCT puedcn resumirse poniendo de manificsto que Ia libcntli-
:r.aci6n de los mercudos de transpo1te esl'l\ rnuy ovanz.adn mientras que laurmonizaci6n de las regl:unen-
wciones solo registra avances parciales, de donde pucde derivarse un false-dJTiiento de Ia competencia. 
2.1 . La liberaliz.acit>n de IO!i seniciO!i de transporte 
La liberalizacion del mercado de transportes ofecta a distintos aspectos relacionados cspecialmente con 
los servicios, las empresas y los precios. 
u) Liberalizaci6n de los serviciO!i de trans porte en el interior de lu Union 
Enlo que se reficrc a los scrvicios de trans porte, estos han cxperimentado grandes avances en 
los dos objctivos iniciales lijados para In formacion del mercado interior. Ia !iberalizaci6n de los 
scrvicios intrncomunimrios entre Estados miembros -denominado en In UE como cnbotaje comuni-
rario• y Ia librc prestaci6n de scrvicios por no rcsidcntes en cualquicr puis comunitario -llamado 
cabotaje nacional-11 • 
El cabotuje comunitario es una realidad en todos los modos, DUI'KfUC m~s tibia en el subscctor 
ferroviario, el ultimo para el que se ha.n tornado medidas libera.lizadorus. Los principios de bilateralismo, 
reciprocidad y contingentaci6n que presidfan los transportes intracomunitarios han dado paso a normas 
comunes de tipo cualitativo pura Ia prcstnci6n de estos servicios en cualquicr estado miembro, sicndo 
e.~pecialmcnte importarucs los rcquisitos cxigidos para cl a~'t.-eso a In prufesi6n de uansportista. que 
varfnn de un modo a otro, aunque implicando en todo caso el respeto a las reglas de compctencia y Ia 
necesoriu capacidad economicu. 
11. S¢ t-:1 vnriodo el ntln-.:rri deltftuJu de uunspot·te.t (nhor" f"'lSil<l scrtl V en Iugar del VI) y de su:. once: ardcutos (de170al80 en "et 
dd 7~ ul ~4). 
12, f.tlo r<~ a WI escoJon;unjenlo del ooje<iYO S1ol>ol de '""""'ucl6n de UD mercnd<1 de: Ius «1\'idos de etanspo<te cJon0e de 
t!ntr.ld~ se owrg6 priorit.bt o. los nujo-& incercomunirario~ CcabGtajc eomunitlriol. esto ts. ta posibilidad de ir s.in resrriccionc:t de 
t:ualquicr punro di!: un t:.Undc> miembro ~rarrs . pot ejempl~ a otro ubkado en un seguru.lo rt~rs de laUE. -Rom~. porejemplo-- nunque 
' in pmtiCiJ~' tlclmerc.ndo nucional de dC$tino -il:dinno en el ejempln·. 6mo! llujos imercomunituriOl¢ ~on condici6n neoeanriu Jlttf'l\ 
ganmtiz:aT l\lS intC"I'CUIUbJOS flskM ~1111\: Jos pa($eS COinuuhtW'iOS )', llOI' ti.UliO, pant tle~arroflur Cl anercudo <:omtin. los sisltOU\A de 
t"'tning~naciOn. bihuemJismo y re4.iproddad domil\tUUtsccn el intetc:t\mh-io de scrviciot de cntuspone enn rcscrictivas y clit1'cilrrcnte 
pocllan pr.wtit.:r el cra:imimto dt foe mtercambios esperado ;~ ~ocb. de b coPsrilur:iOO del rrcrcacfo comUn. AdenW, su 
~a inddeoci\\ en b n:.sp..-.;tivos JO."turu nacio~~~ de lranspone fudlitab.J su n(llklle.ibll. Parntcb:meDte Ill ~jecomunirurio. 
:mnque cnn mcr'lor inte~ldnd~so rue 1ntrodUcitndO I:L libcrnU~aeiOn ~ Jos merrndo~ n."k;foMia (c:tbotaje n:teional}. esro es. ht pos.ibi· 
lidatl \lc que los t,&'41Mportiatas d~ un paf.l comunifario ·frnnci:t. por tjcntp1C\o- pudkr.m J'):lrticill>lt de los n·Micos inter~s dt cu:~lquler 
otro ~lu&Uu. por ejemplo~. 
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El ~:abotaje naciooal, ul cual se aplicnn esas mismas normas cualiiativas. tambien registra gT'!-ll· 
des avances evolucionando seglln el calendario previsto, que otorgaba distincos periodos transitorios 
para imroducir paulatinamentc Ia liberalizaci6n complem.de los trMicos nacionales. En estesentido hay 
ojue scnalar que estan vcnciuos los plazos estahleciuo.s pari1 el transpone por carretera de viajeros -
1996- y mercancias -junio 1998-, para el trans porte aereo -I 997-., para el transporte marltimo -diversos 
seg.un tipos uecarga~ y buque.~ -.yen el ferrocarril, aunqtie limitado a las agropaciones intemaciomiles 
de empresns ferroviarias y a las companfas ferroviarias que efectllen transportes combinados interoa-
donales, si bien se trahaja en Ia extension de los derechns ue accesn para el transpo.rte de mercanoias. 
Por tanto, solo resran por veneer los plazos para Ins serviclos de transporte marftimo entre las islas -
:!004- que son glohalmente poco importantes aunque con incidencia local includable. 
!IJ Libertad de estableclmlento de las empre1f3S 
E.~ una realidad desoo el tin del periodo transitorio -y por tanto directamente invocable por los 
dudaua.nos de l(ls E.~tados miembros desde el I de cncro de 1970, segtln sentencia del Tribunal de 
Justicia de Luxemburgn (.)e junin de 1974, plenamente aplicable a los transportes. 
c) Liberalizaci6n de los precios de los transpnrtes interna.cionales 
Los·precios de los transportes internacionales son libres en la Uni6n Europea habiendose elimi-
lllldO, aoomns. cualquier derecho de poso fronteri:zo y cualquier discriminaci6il entre modos y paises. 
2.2. La armonizacion reglamentaria 
lgunlmente, se han desarrollado medida~ de armonizaci6n que pretenden asegurar una compo-
tencia leal intra e intennodal, asf como norm as de cooperaci6n inte1mndal como las de trans porte 
combinado, aucmlls de mec.lidas de segurid3d, en el nuevo amhito de Ia PCJ'. Se pretende fijar un 
sisremu comtin de obligaciones fiscales, sociales y teenicas debido a Ia incidencia detenninante que 
e.~ms aspectos rienen en Ia formaci6n de los castes de los factores. Este sistema, p()r otra parte, 5e IJa 
dctnostrac.ln fundamental para e1 cstablccimiento progrcsivo de mccanismo~ competitivos que han per-
milido ir suslit.uyendo Ia coordinuci6n intcrmodal, tutelada por cl Estadn mediante fijaci6n de contin-
gcntes y tarilkad6n. por una cqordioaci6n de cosies, determinada porIa competencia". 
No obstante lo anterior, ciectamenteel proceso de creaci6n uel mere ado inter:ior de los transpor-
tcs hu rcgistmc.lo una aceleraci6n en los ultimos aiio.s que no Ita sido acompaiiada con Ia misma intensi-
dad por mcllic.la.~ armonizadoras ya que siempre resulta 1mls complicado Ia adopci6n de medidas posi-
tivas, donde es preciso contar con una mayoria de Est ados miembros. que eliminar los reglamentos 
restrictivos del acceso al mercado. 
a) Armonizacioo tecnica 
Dirigida al establedmiento de par.1metros tecnol6gicos comunes que permit an garantizar una leal 
competencia entre empresas a tmves del establecimieoto de unas condiciones de producci6n homogeneas 
13. Uontlilfuus. A. 0985l.t>ags. 226 y 227. 
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para los vehfculos yen comparibili2llr vehfculos e iofraestrucruras dentro del 6mbito Cfsico de Ia Union 
Buropea de forma que Ia libre circulacion de los vehfculos por todo cl espacio comunitario contribuya 
efectiv-amente a Ia libre circulaci6o de personas y mercanc.fas. Ambns ~:uestiones (normnlizacion tecni-
cn tle vehiculos y compntibilidad entre Ia planta ftjn y Ia plama m6vi_l) est:lo fuettemente intem:lacionadns 
(Ia infraesrructuni es uno de los condicionantes basi cos parn Ja explotacil'ln de los vehfculos) y sujetns 
a diferentcs tensiones entre intercses cont.rapuesros de los difcrentes actorcs economicos en presencia 
(fabricantes, tmnsportistas, usuaries. poderes publii."OS, etc) ya que Ins cuestiones tecnicas modifkan Ia 
rentabllidnd economica y social del vehfculo. 
La.~ principales diferencins eltiStentes entre los E.~tados miemhros se planteaban en el trans porte 
por carret.ero dada Ia mayor regulnci6n tecnica intcmncionnl de los otros modus lignda a Ia seguridaden 
los trdnsportes1'. 
En el transporte p11r cnrretera se ha establecido un disei'lo del «vehiculo europeo de transporte» 
(paquetede mayo de I 984) cuyas caracrerfsticas. en especial en cucsti6n de pesos y dimensione.~. esc~n 
dirigidas,a comparibilizar los intereses del transport isla (a Ia busqueda de Ia reotabilidad 6ptima de los 
vchfculos) y de Ia colectividad (mantenimiento de Ia seguridad y conscrvaci6n de las infraeslructuras), 
desarrollando, ademAs, nonnas comunes sobre controltccnico de los referidos vehiculos que pennitic-
mn homologar y reconoccr segun criterios uniforme.~ los equipos y piezns. 
E.~m ultima cuestion presentaba el interes oi\adido tle pcrmitir cvitar cl surgimiento de conflic-
tos de competcncias entre las pollticas de tronspone y IllS tJc industria, cuya delimitaci6o noes fOCi I y 
presenta rronten1s poco nftidas (cabfa pensar, por cjemplo, que Ia normnliMci6n de vehfculos corrcs-
pondiera al campo de Ia polfticn industrial).l'i nnhnente, Ia deli mitacion entre ambas se estableci<i, no 
sin tlosis de arbitrariedad, con base en el criteria que incluyc los componences aislados del vehfculo 
como compctenda de In pnlftica industrial y el vehfculo en su conjunto como campo de Ia polftica de 
trans pone. 
En lo que se refiere a los pesos moiximos, en Ia nctualidad esta tijados en 40 tonelada.s o 44 
Tm. para eltransporte combinodo de contenedores de 40 pies (salvo para el Rei no Unido e Irlandn en 
renegocinci6n desu exclusion temporal). Sin embargo, para enfrentar el continuo crecimiemo de las 
dimensiones de los comenedores dedicados al trnnspoate maritimo se discure nmpliar a 44 Tm. el 
peso maximo autorizado en todos los vehfculos, lo que puede incidir negariva.mente sobre Ia 
competitividnd del fcrrocanil, ya infrautiliz.ado, acentunndo Ia sobreutilizaci6n de las grandes vfas 
de transporte por carretera que nbsorben el 70% de las mercancias transportadas (en tlkm) y casi el 
80% de los viajeros (en v/km). 
En el trnnsponc femlviario, Ia nrmoniz.ad6n rectJka de mAs calado sc ha plnnteado en el desa-
rrollo de nonnas (dircctiva 96/48/CE) para hacer efccriva Ia intcropenatividad del sistema Lranseuropeo 
de alta vcloddad que preseot.1 notables diferencias que van desdc Ia propia consideraci6o de Ia alia 
14. Eo eltr:uup<>nc: oo!tt».,. 1o Drganizooi6n de Aviod6o Civillntemaci~nal (OACI) qulen •• Oil<~ de ems cuffiiones, en el 
rr.uup<>nemtvitiono eslo OrJllniZ<Iti<ift Mlwfli..,lotermcion:al (OM I) y <11 <I rem>QI'ritl~ Uni6o lut<rn3<iOMI dc: Ftn'0<"<11rilcs (UIC). 
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•·elocidad (en lrlanda se fija para los I 60 kms/h) hasta los distintos pesos por eje (23 nn en el ICE 
.llcmjj,n y 17 Tm para cl TGV frances) pasnndo por los diferentes sistemas de alimentaei6n electrica 
:,xlo lo coal encareceria Ia fitblicaci6n de un material fcrroviario compatible entre las redes o invalidarfa 
>:I mercado cmnlin de los fcrrocartiles'5• 
Mucho mas rurnplcja se presenta tecnicarnentc Ia armonizaci6n de los femx:arriles convencio-
nales de Ia Union Europen cuyas divergencias afectan al ancho de vfn -ex is ten cuatro-, a los sistemas de 
~imenlaci6n electrica -<:onviven cinco sistemas distintos-. Ia altura maxima -son cuatro los g<ilibos 
.Jutorizm.los-. alt1tra de andene.~ -se cuentan hasta tre.~-. sistemas de seiializ.aci6n -siete en total-, pesos 
por cje -~e reconoccn cinco-. lo que deriva en costosns perdidas de tiempo en frontera para Ia inspec-
ci6n tecnica de las composiciones ferroviarias y so adaptaci6n a.l sistema de cada pafs". En este sentido, 
Ia Cornisi6n Europea acaba de proponer (noviernbre de 1999) Ia reacti vncion del ferrocarril haciendolo 
rruls competitivo y con clio evitar Ia sobrecarga de Ia carre1era. Pam ello se planea una reorientaci6n de 
13 inve~ion que favorezcn Ia reducci6n de las disparidades fisicas intercedes. incrementando Ia partici-
pacit'n de los terrocarrilcs en los recursos para redes transeuroJlC<lS (que ya absorben el 55% del total) 
con 200 millones de curos ndicionales, lo que resulta un escaso impulso para tan grundes diferencias. 
b) Armoniz.acionsodal 
La armonizaciun de ln.~ condiciones de trabajo se inscribe en el conrex10 de la annoniu.ci6n de 
Ia~ condiciones de competencia que se dirigcn n igualar las condiciones materiales de producci6n en el 
sector de los tr.dllspones. afecumdo, por tanto, o los vebfculos y sus llipulaciones. Las medidas concre-
tas se detinieron inicialmentc para el ttaOS{'Orte por carretcra, cl modo sin dudn donde rn:.\s necesarias 
eran, yn que en el transporte ferroviario Ia fuerte presenda sindical y Ia negociacion tolectiva habfan 
favorecido el desarrollo de normas socialcs, mientras que los transportes marftimos y a~reos tenlan 
nonnas m~s hornogeneas debido a so repercusi6n intemacional. 
Las iniciativas armonizadoras en el modo carretero en el plano !aboral se han dirigido funda-
mentalmente a reglamentar los tiempos mnximos de conducci6n y mfnimos de descanso (9 horas dia-
rias -con un ma~imo de 4 h. 30' ininterrumpidas- 6 10 dos veces por ~emana con un maximo 56 hora.~ 
y un mrnimo de un dfa de descanso tras seis de rrabajo) no solo en Ia per~pectiva desentar las bases para 
una competcncia leal desde el pun to de vista de los costes salarioles, b!\sicos en Ia estructura interna de 
costcs dttdo el camcter fuenemente intensivo en factor trabajo de Ia ncrividad, sino tambi6n en relaci6n 
a favorel-cr Ia mejora de las condiciones de seguridad, cuesti6n csta que introduce de lleno el problema 
de los co~tcs clttemos del sectory La exigencia de uno capacitaci6n profesiona.l suficiente. Un problema 
grave c.~ el distinro Lrauunicnlo salarial de las horns de conducci6n y de las horns de disposici6n o 
espel'll en las que cl conductor no dispone libremente de so tiempo cuyo c6mputo como tiempo de 
rrabnjo osciln del 0 al I 00% seguo pafscs y Ia remuncraci6n del 33% al LOO%, Jo que ditlculta una 
armoniznci6n plena". 
15. Pam unn c.xnl1J):lr.:dl.n tlic: J.n$ dbtint('l~ sistemas de ahn vdocidatl vtase. Marc:tdon,, J. 4."4. nl. ( 1997>. P8*· 99 n 109. 
16. Sobrc el pnnicular, Vlln.t< Oo•oux, J.-J. y 0Ull'ritr, 1.·8. (I 9C).o)). 
17. Onto< dcl OEST(Observ:Koire Ec<>~•omiqueetStolisdques de! Tm""""") de: Frnnc;iad<>d<>• p«Ttfm. M. (1996), pCis- 172. 
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Las posibilidades de control para el cumplimiento de cstos no!lllas precisa de controles de 
<.,"'mpetencia de los Estados miembros que tienen un poder discrecional para las sunciones cuya diver-
sidad es muy amplia a Ia hora de castigar una mismn infracci6n. 
En el trnnsportc mnrflimo ya se habfan dado olgunns medidas tcndentes a n!lllonizar las condi-
ciones de contrnh!ci6n y el trmamiento de Los marinos extranjeros denrro de lu Uni6n. Muy recient,e-
menle (julio de 1999) acaba t.lc publicurse una diroctiva dirigida a La regulaei6n de Ia jornada y eJ 
descanso en el trans porte marltimo de Ia Uni6n Europea, que de bern aplicarse en los Estados miembros 
antes del 30 de junio del aiio 2002. En ella se estableee que Ia jornada maxima de los marineros no 
podra exceder de 14 horas diarias o 72 en siete dfns, exigit!ndose un descanso m(nimo de I 0 horas 
diarins o 77 en el mismo periodo de siete dfas. 
Sc tmtn de un nuevo paso en direcci6n ala rcgulaci6n del tiempo de trabajo en todos los modos, 
uno de los objerivos explfcitos de Ia Uni6n. 
c) Armnnizaci6n r~SU~ y tarirarla 
La fiscalidad condiciona Ia intensidad y direcci6n de In circulaci6n de las mercancras y los 
movimientos de factores productivos hobidn cuentn de su intluenciu en los m~rcados de bienes, servi-
cios, capital y trabajo'". En consecuencia, cJ sistema fiscal pucde constiruir un factor distorsionantc 
porn Ia libre eirculaci6n en el mercado comun. en Ia medid~ en que puede establecerse un tratamiento 
impositivo discriminarorio entre Ia producci6n o los factures productivos nacionales y no nacionale.<. 
Esta situadtin afecta nnturulmente altnmsporte donde tnmbien eo; prcciso enfrentar las fronteras fiscales 
En este sector como en el resto, desde Ia p;:rspectiva de Ia tiscalidad general, Ia necesidad 
fundamental para articular un men:;ndo comun rudic11ba en garantizar Ia neutmlidad fiscal , lo que sin 
duda afectnba ~:Special mente a los impu~stos indirectos, cuesri6n resuclta. al menos parcial mente, con 
In introducci6n en 1970 del impue.<to sobre el valor ui\ndido (I. V.A) que implicarn una prim era armoni-
z.aclon impositiva no exenta. sin embargo, de gra:ndcs diferencias entre los Estndos miembros en cuanto 
a los tipos y qucdando al margen eltranspOrte de viajeros durante nlgun tiempo. 
En relaci6n a Ia fiscalidad especitica -Msicnmente impucstos sobre los vehfculos e impuesros 
sobre los carburanres- los objetivos a nlcnnzar, en linea con Ia ncutralidad fiscal Cltpresada a nivel 
global. se dirigen a evitar Ins discriminaciones que u Lraves de es1os gravameoe.~ pudicran generarse 
entre vehfculos y scrvicios nacionales y deotros Estados miembros". Las acwaciones,.inicialmente. se 
pluntearon sobre aspectos muy concretos, como son Ia franquicia del catburante y Ia doble imposici6n 
sobre los vchfculos industriales, aunque poco significativos. Ello se debi6 bruicamente ados razone.<;: 
en primer Iugar a las notables diferencias nacionales en cuanto a Ia nnturalez.n c intensidad de sus 
criterios imposi1ivos que nu son ajenas a Ia divcrsidud d~ mecanismos finaneieros y contables emplea-
dos por cadn uno deellos; y. en segundo Iugar, a Ia faltn de definicion de Ia f6!lllula para esrnblccer uoa 
tariticaci6n por el uso de In infrnestruclura carretcra, que se pensaba atbitrar ~obre Ia base de los im-
pucstos sobrc los carburnoues y sobre los vchicufos. a los <1ue vcndria a sustiwir. 
IS. Scbr<.el l)«okvtoc Mail leo. 1'. C 1995), ~!-90 y S&la. 
19. Como cJcn~>lo p<1c:<le ~nutune Ia eundeM de qu• rue obje<o fTnncio por et Tribunal de Luumbut!l<> (9 de mayo de 198S) como 
c..-onsccuencJa dt IJ, discrimiuaciM hnjJOSitivn exis1en1e contra los nultln\6viles den~$ de l6 (:otballos (que Fn:tnci~ no ptOduce) ~;uy.­
taw erd t:oint;u vecc:a mds clev:ula que o.t de l020 vebk:ulos de menor rntencha. ViCS. Villcmot 0_. (199)), J'llig.  I :t 
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AI rcspecto,la ~uprcsi6n del a doble imposici6n fiscal a Ius vchiculos industriales destinados al 
:rJnsporlc imcrnacionul pretendfa suprimir una distorsion presen(c en el mercado oomun como conse-
~uenda de Ia cxistendu de !<~sus o impue.~los nucionules sobrc lo~ vchfculos pnrtfcipes de rraficos 
;;;t~ruucionales comuoitnrios que debian pagor Ut~as o impue$lOS de naturalcUl e~uiv:tlcnte en otros 
E>tados miemhros. Ello pluntcab.1 La controvcrtida cucsti6n de los pc-~jcs que se cohraban en algunos 
;-aises comunitarios por el uso de las autopistas. Se trataba, adcmas. de aproximar Ia estructura de 
•mpucstos espccialcs sohre los vehfculos industriales y sobre los combustibles acercando las condicio-
nes tic cnmpctencia, cu~'!'lion sohre Ia que en l~rminos generules cxistfa un consenso basico a nivel 
~.:.irico que constiluyo cl punto de arranquc de difercmcs propuc~las y <.lc algunos acuerdos como In 
mencionuda f•-an<ruiciu clc cnrbumnte, dom.lc cl principio de territnrialh.Ja<.l rcempht7.a al de naciona.li-
.:lnd, en coherenc:ia coo un mcrcndo suprnnacional. 
No obstante.la Comision se plan tea, como objctivo final en materia de fiscalitlad, con verger en 
.:1 precio de utilizacion de las infracstrucrura:~, cuest.ion cspccialmenre rclcvante en c:l transpone por 
carrctcrn que no ruhrc rcx.los sus gastos. Se prctende, siguicntlo en principio de lerritorialitlud, que en 
ru<.lus lo.~ mcx.los La t1sc;1lidou rcsponda a los costes rcalcs en que incurre un usuario, mcjorur su 
imputacion (intemali7.anclo los costes extcrnos) y urmonizar La fiscalidatl especffica. cvhando toda 
tliscriminaci<in <> distursi6n a Ia competencin entre tmnsportistas segun su nacionalidad. AI respecto 
sc han uproximatln: 
* Los impuestos cspccialcs sobrc los ca.rburanlcs. fij:lndosc un umbra! minimo de 245 ECUs 
pur Cllcln J()(JO litros en 19'.12, nunque Ia norma es incumplidu por el rnmspone aerco y ferroviario. 
Asimismo, cxislen gas61eos profesionnle~ en cltransporte acrco, fluvial, Ia pesca y In U!JTicultura que 
introduocn <.lislorsioncs u In competcncin imermodu). 
*Los impucstos sol>rc los vchiculos, e.~t:1hlecicntlose unus lusus mfnima.~ scgun susn L"llrdcteris· 
ticas (pur ejemplo 700 ECUs ror un camion de 3R Tm). aunquc lu nonnn presentn gran des variaciones 
de unos paiscs a otros. habiendu gozado ha~ta 1997 de una rctluccion del 50% del mfnimo los pafscs 
con auwpistns de pe1~c (Gret:ia, Espaiin, Ponugal, It alia y Francia) y. hasta julio de 1998, de una 
derogacion los vehiculos de tt1)nsportc nacional <.1c tres ejcs como mllximo. 
• Los dcrechos por d uso <.1c Ia infraestructum (Ia <.lcnominndn eurovilieta) inlroducidos porIa 
clirctlivu 9J/89/CEE, sc aplil-an tlesdc 1995 en cinco paiscs que no tienen pcajes en sus autopistas 
(Aiemnnia. Bclgica. Dinamarc11, Luxemburgo y Holanda). La viilcta dcbia ser pagado. por los eamiooes 
de mas uc 12 Tm en funcion dcltiempo de utilizaci6n de Ia retl e.'tablecicntlose un tope de 1200 ECUs 
por ni'ltl. No <lbsHmtc. In directiv~ fue anuladn por razones de procedimicnto intcrinstitucionnl aunque 
hn mantenido sus cfectos ha~la Ia adopcioo de Otrll nueva. Bsto h:t sido aprobadu por el Consejo y el 
Pal'lamemo l!n junio de 1999 (directiva 1999/62/CE) If en elias se establccen.las tasa.s y pcajes con gue 
dchcn gravarsc los vehiculo.~ pesados de transportc de mcrcancias porIa utiliz.acion de dcterminadas 
infraesttucturas (autopistas). fijandose tlpos m:t.ximos nuevos pamiM tusa.s anuale.\, que varinr.ln dc-
pendiendo del numero de ejC$ tiel vehfculo y el rcspeto por el mctlio ambienle, y diaria, que sera unica 
para uxJos los vehiculos pur un montantedc 8 euros. Respecto de los pcajcs, el principio de cobertura do 
los ~'OSies sigue vigcntc, difercnchlndosc entre ln.~ los tipos de emisi6n tic los vchiculos y Ia hom de paso. 
En cl modo fermviario. Ia tarificaci6n del uso de Ia infracstructuru, en el conlcxto de Ia separaci6n 
cuntablc entre gastos de infmc.~tructura y servicios, no debe significnr tliscriminaci6n entre operadores 
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nacionales y extrnnjeros autorizru:los (prohibida por In dire_ctiva 9511 9), pudiendo tener en cuenta, Ia 
distancia, composici6n del tren, Ia velocidad, Ia carga por eje, y el nivel o periodo de Ia utilizaci6n. 
Tm:nbien se pretenden aproximar tasas a las aeronpves por el uso de aeropuertos, estudiandos·e en el 
contexto deJa iRtroducci6n de los puertos.en las redes transeuropens. 
Por contra, las propuestas de Ia Comisi6n de J 994 para combmir el electo calentamien!Q, plan-
teando una «ecotasa>> de 60 ECUs por tonelada, justifi.cada.al 50% por el consumo de C02 y el resto por 
un impucsto sobre Ia energia f6sil, no se han podido bacer realid;td desde su aparici6n eo 1990. La 
posibilidlld de una ecot<tsa tambien se estudia para el combus!ible de las aeronavcs. 
Son medidas que deben hacer posible la puesta ·en marcha de un sislema de tarificaci6n mas 
eficnz. donde los precios retlejen lo mas lielmente posible los costes subyacentes, evitando el falsea-
miento de Ia competcncia ·enire modos y opemdores .. No se !rata de uniformar las ~arifas existentes en 
Europa, ya que para un mismo tipo de vehiculo los costes varfao segon circunstancias locales, sino de 
darles mas transparencia y equidad, basandolas en principios y. metodos identicos . 
. En este contexto, cabe recordar Ia supresi6n desde !960 {Rcglamenfo II del Consejo) de las 
discriminl!uiones en materia de precios y condiciones de tmnsportes, y Ia supresi6n desde J 99 J de las 
obligaciones de servicio publico y su estab!ecimicnto contractual si rueran neccsarias, restringidas al 
ambito regional y con Ins compensaciones tinancicras -ndccuadas (Reglamento 1893/91 del Consejo). 
d) Transpo.-te cnmbinado 
El transpone combinado y Ia incermodalidad en general. surgeo de Ja necesidad de un mejor 
aprovechamiento de Ia capacidad infraesl!Uctural instalada, respondiemlo a Ia progresiva congestion 
del tnmsporte por carretera. Ln necesidad de redudr el impacto ambiental del rransp011e supondni un 
revulsivo para estas modalidades en el contexto de las prioridades inlroduciqas porIa movilidad soste-
nible, aunque su implantaci6n debe respetar Ia libertad de elecc.i6n de los usuarios. 
EI transporte .combinado va a expcrimcntar avances con Ia extension en 1986 de sus normas 
reguladoras en relacion con Ia via navegable y Ia ·carretera respecco a los camiones, remolques, 
scmirremolques y superestructuras m6viles, limitadn con anterioridad n c"ontenedores de seis o m;\s 
metros (dircetiva del Consejo 861544;). Asimismo, en 1989 fue objeto de ampliaci6n el plazo para 
mantener Ia~ ayudas a Ia infrnestrlictura o a Ia disminud6n de cosies de e.xplotaci6n en este medio de 
tran.~porte. aJargandose basta I9g2 (reglamento del Consejo I I 00/89). 
Tnmbieo, se moditic6. en I 991, Ia normaliva comun sobre decerminados transportcs combina-
das de mercancfas entre Estados miembros, de forma que se liberalizan los trayectos por carretcra 
iniciale.~ y cenninnles de un transporte .combinado intracomunit<trio, se suprimen las tarificac.iones de 
esEOs trayectos, se perrnite al ;1cceso de los transponiscas por cuentn propia a los lt<ln~portes combiria-
dos y se amplfa Ia zona If mite de los recorridos por carretera asociados a ltayectos por vfanavegablc 
{direcliva del Consejo 91/2249). Esta situaci6n se vio potenciada con el «paquete» aprobado eo 1992, 
que aumcO!a los plazos p11rn h~~ ayudas en infFaestructura, equipos de transbordo o material en trans-
porte combinado hasla el 31 de diciembre de 1995 (reglamento del Consejo 3578/92}, y.que suprime 
toda cont.ingenlaci6n o autorizaci6n en ciertos 1ranspor1es combinadas efcctuados por carretera: en su 
recorrido terminal o inicial a partir dell de juli.o de 1993, gozando adcmas de Ia aplicucion de medidas 
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estructurales como cxoncraci6n de impuestos ode tarilicaci6n obligatoria (directiva del Consejo 92/ 
106). En 1996. ello ha vuelto a ser prorrogado. 
Adem<ls en 1992. sc puso en marcha el programa PACT (Pilot Actions Combined Transport, 
csto cs, Acciones Piloto de Transpotte Combinado) que tiene por objetivo mejorar.el funcionamiento 
de lured existenle utilizamlo mas adecuadamente Ins infraestructuras europcas y que ha sido renovado 
hru>tn cl n~o 200 l. 
e) Seguridad 
I..a seguridad en los transportes, muy ligada a los pmcesos de annonizad6n u!cnica y social, va 
a registrJr progresos indudables. empezando por su reconocimiento en el dececho originario, tras las 
rcformn de los Tnuados de Mnnsrricht, donde se incoqxx6. nl articulo 75. seglin se vi6. En todo caso, su 
apnrkicln en In PCr es muy anterior, surgiendo de Ia mano de Ia seguridnd en Ia carretera para ir 
extendiendo su campo de intluencia a los modos aereo, marftimo, fen·oviario y a las vfas navegables. 
lgualmcme, Ia seguridad ha idt) mnpliando su campo desde Ia seguridad en el tratico en relaci6n con las 
tripulacioncs y viajeros y las mercancias peligrosas, hacia 6mbitos extrasectoriales relacionados con Ia 
prcvcnci6n y soluci6n de problemas extemos, especial mente en el area del medio ambiente y de Ia 
invesrig:~ci6n y desarrollo tecnol6gico. 
Adem4s de una ampliu producci6n normativa sobre prevenci6n, informacion y acci6n, poeden 
seiialar.<c disti ntas iniciariva~ di vu lgativa.~ para generalizar comportamientos m<ls prudentes. Se destaca 
esrecinlmcntc cl ambito de Ia seguridad vial dondeacaba de rcnovarse el primer psvgrama de seguridad 
vial c.le ln UE,alargando su vigcncia hast a el 2001 , respondiendo a Ins alarmantcs cifrus de muertos en 
Ia corretcra (45000 en 1995), en su mayorfa jovenes. 
3. LA INCIDENCIA DE LAS REDES TRANSEUROPEAS Y OTRAS POLITI CAS EN LA PCT 
!..as infraestructuras, Lras Ia decision de constituir cl mcrcado unico, van a ser objeto de una 
mayor atenci6n habida cuentn de Ia necesidad de contar con unas redes eficaccs y compatibles con el 
entonto que pennitan haccr efectiva Ia libre circulaci6n de personas y mercancfas, Ia reducci6n de 
co~tcs de tnmsportc y Ia propia cohesion econ6mica y social, si bien es cierto que seguiran faltando 
instrument as jurfdicos y tinancieros en que apoyarse, tagumt donde chocaban Ius iniciativM de Ia Co-
misi6n. As!, ht comunicaci6n de Ia Comisi6n de 1991 «Hacin unas redes transeuropeas. Programa de 
Acci6n Comunitario» -COM (90)585-, dondc nparecc un primer planteamiento global de las recles 
necesaria~ -incluyendo ademas dcltransporte,las telecomunicociones, Ia encrgfa, y Ia fonnaci6n profe-
sional- para dotar de una vcrtcbraci6n ffsica el men:ado interior, en~ntr6 Ia oposici6n de algunos 
Estndos a financiarlas con los fondos existentes de:;lioados a Ins polflica.~ estrucrurates y de otros paises 
que cxig!an nuevos recursos pnrn aceptar imposiciones comunitnrias en su polftica de obras. La solo-
cion al problema requerfa acudir ul artfculo I OO.A 6 235 del Trntado si se querfa amparar jurfdicamemc 
Ia construcci6n de infr-Jestructuras, ~i bien seni n traves de Ia negociaci6n de los acuerdos para el nuevo 
Tratado de Ia Uni6n donde se cncuenlre el cauce para resolver Ia cuesri6n. 
La nprobaci6n por el Conscjo Europeo, durante Ia cumbrc celebrada en diciembre de 1991 en 
Maastricht. de un importanle conjunto de modificaciones en los Tratados Constitutivos de Ia Comuni-
dades Europcas, en vigor desde el I de noviembre de 1993, ademl\5 de JXmer las bases para Ia Union 
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Econ6mica y Monetaria, consagr6 las infraestructuras en cl derccho originario. Consecuentemenle, 
el Tflulo XII ~:oncrcta los sectores concemidos por e~lo.s infraestructuras Celtransporte,las telecomu-
nicaciones y de Ia energia) para, segun el articulo 129.8 . conlribuir a Ia realizaci6n del mercado 
interior y a lu libre circulad6n de mercancias personas. scrvicios y cnpi tales: al desarrollo annonioso 
y a! refonnmicnto de In cohesion econ6micn y socinl, nsf como a permitir a los dudadanos, opcrado-
res econ6micos y colecrividades locales y regionales heneficinrso plcnamentc de las vcntajas del 
cspacio sin fronteras inrcriorcs. La nccion de Ia Comunidad tendcrn a favorcccr Ia interconex.ion e 
interoperarividad de las rcdcs nacionales y cl acceso a las mismas, teniendo en cucnta, particular-
mente Ia necesidad de co nectar las regiones insulllres. enclavndns y peri ftricas con Ill~ regiones 
centralcs de Ia Comunidad. 
En lfnea c:on estos ubjetivm y tcnicndo en cuenta Ia viabilidnd econ6mica potencial de los 
proyecto~. In Comunidad cstableceni (art. 129.C) ln.~ oric.ntacioncs sobre: los objetivos, prioridadcs y 
If neiL' de acci6n de csa.• redes. que sc iclentifican con proyectos de imcrcs comon; las accioncs necesa-
rius para segurnr Ia intcroperntividad de IllS redcs. pnnicularmente en lo refcrcntc a urmoniz.aci6n tecni· 
ca; los posiblcs apoyos lint1nt:ieros a los Estados micmbros pam proyectos de intcrts c;omiin financin· 
dos por cstos (cstudios. honificaci6n de intere.<>e.,, etc.), asf como Ia' posiblcs contribuciones para 
financiar. en los Esmdos micmnros, pmyectos cspedlicns de infmc., Lructurns de transportc a trnves del 
Fondo de Cohesion a crenr lo mas tarde el 31 de dicicmbre de 1993. 
Dicho Fondo. que tmnhien se destin a a prognuna~ de medio ambicntc, scgun el Protocolo sobre 
Ia cohesion ccon6mico y social, se atribuyc ulos pufses me no.' des;trrollados de Ia CE (aquellos Est ados 
micmbros ..:uyo PNB pnr habitante.sea inferior ol 90% de In medi~ comunitaria). En estil direcci6n, d 
Consejo Europco de Edimburgo dot6 eMe fondo con 15.150 milloncs de ECUs para el periodo 1994-
1999, 1o que significa c19.6% de los fondos cstructur:~lcs aunquc su importancia real es mocbo mayor 
por cuanto de estc fondo solo panicipan Espana. Grecia. lrlanda y Portugal. 
La coordinaci6n entre las pollticas de intT-.Jcstructur-dS de los Estados miembros y Ia coopera-
ci6n con terccros pafses en este mismo campo han sido utros elementos recogidos por el Titulo XII. 
cuesti6n imponante para dar una proyecci6n paneurupea a Ia' nuevas redes en concordancia con las 
recomendm;iones de Ia Confcrencia Pnneuropca de Prnga ( 1991 ). 
La lorna de decisione.~ en este 6mbito, seglln cl Tratado de Maastricht , se articul6 en general 
mediante el pnt<:edimiemo previsto por el an. 1!19.8 (codccisi6n), salvo para Ja deo:tcnninaci6n de los 
proyectos de interes comt.in donde se impunia el mt. 189.C (conpcraci6n). Finalmente. el Trarado de 
Amsterdam. a traves de In reforms del nrtfoulo 129.C, ha c~tendido a wtlns los a~pectos de In legisla-
ci6n en materia de Rcdes Transeuropcas el procedimicnto de Ia codecisi6n, cl de mayor importanda 
polfticn, y ha facilitado en mayor medida Ia financiaci6n de proyectos del sector privado. 
En sumn, cl nuevo planteamiento, de can\ctcr globali7.ador. integra las exigencias del mercado 
tlnico,lacohesion eoon6mica y social asf como Ia movilidad, y supor1dnl un impttlso ol desnrrollo de Ia 
infraestruclura de transpnrtc par:~ un verdadero espacio sin fronterns. dondc Ia interopcratividad de las 
redes y xu accesibilidad no re.~lrinjan Ia lntegmci6n de Ius distintns pafses y regiones comunitarias. ni 
las rosibilidudes de abrirsc a otros mercados. AI rcspecto, ya se hon idcnrificado catorce proyectos 
prioritario~ ( proyectos de Essen) con base en planes direct ores meramente indicati vos elaborados 
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anterioriorroente, como Ia Red Europea de Aha Velocidad o con posterioridad como las redes de 
carreteras, ferrocarrile.s coovencionales, vfas navegables, transpotte combinado o los .Puertos (en 
fase de estudio)10• 
No obstante, Ia es.casez del apoyo financiero y Ia sujecion al principio de subsidiariedad Jirnitan 
las posibilidades de inlroducir Ia jcrarquizaci6n europea en Ia materia y de hacer valer el interes comu-
nir.trio que para scr cfcl.:tivo deber~a contar c\Jn mayores recursos, especialmente en el campo de los 
uansportes (los operadores de las cedes de energfa y telecomunicacioncs tienen suficientc capacidad de 
financiaci6n) donde Ia realizaci6n de los proyectos. inicialmente previstos en el «Libro Blanco sobre 
credmienlo, competitividl1d y empleo» -COM (93) 700- cvaluaba en 220.000 nlillones de ECUs para el 
period<> 199~ 1999, planteando un aguje,o financiero de 130.000 millones de ECUs, incluyendo las 
L'Ontribudones de los Estados miembros y a pesar de In aniplia gama de iostrumentos comunitarios 
involucrados: los Fondos &tructurales -de naturaleza eminentemente regional-, el Fondo de Cohesi6n 
-restriligidos a los culltro paises de menos renta-, los prist amos del Banco Europeo de lnversiones y del 
Fondo Europeo de Jnversiones, asi como los creditos procedentes de la 03CA (de.stinados original-
mente a est~mular el consumo de acero comunitario), y los fondos del mecanisme financiero EEA 
Cdotado pot los antiguos paise.~ de Ia AELC como consccuencia de Ia crcacion del Espacio Econ6mico 
Europeo p3ra tinanciar proyectos de transporle, medio ·ambiente y formaci6n en &pana, Portugal, 
Grecin, lrlanda e lrlanda del Norte), esios u'Itimos de esca~a cuani(a11• 
En todo caso, Ia ncccsidad de estas inversiones no parece discurible tras Ia ralentizaci6n im-
puesta a Ia construccion de infraestructuras por Ia~ dlticulrades presupuestarias de los Estados miem-
bros eil los ai\os ochenta y novcnra, coincidiendo con Ia expansi6n de los rrat'icos, lo que amenaza con 
Ia congestion de Ia movilidad comunitaria y supone el riesgo de estrangul<u· la pcopia actividad econ6-
miea e incrementar los desequilibrios interterritoriales. En este sentido, Ia importancia del Fonda de 
Cohesion, destinado a infraestructuras de transporte y medio ambiente, estriba para los pafses menos 
desarrollados en poder acelerur el ritmo inversor para mitigar sus deticit~ de equipamientos y hacer 
posiblc Ia integracion tlska en los mercados, locunl deviene en prioritarin ante Ia localizaci6n marginal 
y perifericn de esros pnfses y Ia basculaci6n hacia el Norte y el Este de Ia U.E. tras Ia ampliaci6n 
escandinava y Ia cafda del mum. 
La Jmblicaci6n de Ia «Agenda 2000» de Ia Comisi6n, recientemente aprobada sin variaciones 
esendales, ha conrinnado Ia prioridad de la financiacion de las redes transeuropeas en los quince 
Estados m.iembros !a Urti6n Europea para el pro.(imo periodo de perspectivas ftnancieras (2000-2006), 
asf como Ia extensi6n de las redes a los pafses candidatos, ya que solo tiene sentido considerar los 
sistema.s y redes de transportea esc ala paneuropea, por lo que se potcnciani Ia asistencia estructural del 
programa PH ARE. Falta· saber si las teodencias cootractivas del .presupuesto seconsolidan como pare-
ce, lo que puede ampliar 1.11 brecha exist~:ote entre recursos y proycctos. 
Por otni parte, los PoJJdos Estructurales, que desde J 993 han recogido las Redes Transeuropeas 
L'OmO objcrivo de sus ayudas financieras. continuaran favoreciemlo el reequilibrio territorial en Ia U.E., 
20. Sobre IRS ,.Ses rro=urope.1~ y su inscre;Gnerp;,ciol. vf ase Gnrclndel• CruzJ. M. y M3t!ln UrbMo. P. (1.996). 
21. Ye:ue sobrocsw !1'll·riculnr. Gonzolcz Finlll. A. y Pedrer.Cu><o. V. (19%). 
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donde Ia dotaci6n de infraestructuras de transpone ha resultado ser un instrumen(o de. primera magni-
rud especial mente desde Ia oreaci6n del FEDER {197.5), hasra el punto que, hasta la reforma de los 
fondos en I 988, muestran junto con las bidrol6gicas un predominio absoluto (2/3 de los recursos). 
resultando muy favorable para las regiones menos desarrollada&. Desde entonccs, y a pesar de Ia perdi-
da de pe:~o relativo en el conjunto de las intervenciones, el importante incremento de los recursos pam 
Ia polftica estructural ha permitido incrementar hJs intervenciones en infraestructura de transporte man-
teniendo un fuerte protagonismo (ci 10% de los 152.200 millones de ECUs habiiitados en las. perspec-
ti vas tinancieras 1994-1999). 
En todo caso,las iniciativas de provisi6n han incidido en exceso en el modo carretero y en las 
conexiones ceniro-~riferia, minimizando las relacio.nes perifer:ia-periferia que podrfan sermuy prove-
chosas para el crecimiento.econ6mico deestas areas con niveles comparables dedesarrollo y, por tanto, 
en una posici6n mas igualitaria dcsdc ei.Punto de vista compctitivo. Estas carencias deberfan serobjeto 
de especial atcnci6n en iniciativas·futuras de lo~ Fondos Estructurales, cuyos recursos mantienen en Ia 
«Agenda 2000» el techo <.let 0,455% del PNB de Ia U.E aplicado en el escenario financiero anterior. 
Como reverse de lo antedicllo, Ia rnejora de Ia infraestruciura implicntil un mayor deterioro 
ambiental h.abida cuenta su naturaleza fuertemente impactante con el medio. Cabe esperar que se refuercen 
las medidas convergentes desde ambas· pollticas, Ia de medio ambiente y transporte, en pos de una 
autentica movilidad sosteniblc, objetivo c:loolarado para Ia ·l'Cf, coherente con cl caracter estrategico 
que el Y J>rograma Medioambiental otorga at transportc para lograr un desarrollo sostenible en !a U.E .. 
E.~ta relaci6n intensa entre Ins politicas de transporte y rncdio ambiente arraoca de los aiios 
setenta respondicndo entonces a Ia necesidad de buscar respuestas imnediatas a los problemas de con-
tam.inaci6n donde el traosporte ocupa un Iugar estclar n0 solo por el canlcter impactante de la propia 
actividad sino tambien por los riesgos derivados ·dc ella, lo que se retlejn en el primer y segundo 
prograrna. de acei6n medioambiental 0 974-I 977 -y 1978-1982). El tercer programa ( 1983-I 987) am-
p!fa el planteamiento restauJ<ador anterior hacia una estrategia global y preventiva, que continua~ en el 
cuarto (1988-1991) y quinto prograrna (1992-2000), ya con In formaliznci6n de Ia poHtica de medio 
ambiente en el c).crccho originario:u. Fmto de e$ta estrategia son distintos desarrollos normativos de 
indudable contenido anticipativo frente a los impactos de Ia ac.tividad eeon6mica, des\llcando en el 
campo del transporte los referidos a los estudios previos de impacto arnbiental de Ins nuevas 
infraestruoturas y a Ia coordinaci6n y generaci6n de infqrmaci6n medioambiental para rnejor definir las 
polfticas y apreciar los impactos, iniciativa consolidada a nivel general con Ia creaci6n de Ia Agenda 
Europea del Medio Ambiente. Sobre estas bases se impulsara el diseno de una estrategia de movilidad 
sostenible, recogida en el Libro Blanco del TnmspQfle -COM (92) 494- titu iado «EI curso futuro de Ia 
polltica de transpoites», que se insecta en Ia estrategia general de ecologizaci6n de las diferentes polfti-
cas de Ia U.E., incidiendo en los sectores cruciales para Ia consecuci6n de los objetivos arnbientales 
comunitnrios, tal y como serial a el Y Programa citado. 
~n este contexte, havenido cobrando fue);la Ia necesidac:l de incrementar l.a iovestigaci6n)' desa-
rrollo tecnol6gico espccffico para el campo deltrallsporte que decara al V Programa Marco (1999-2002) 
22. Vid. Frnguas. A. (1995). 
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.:uenta con una lfnea de investigat:i6n preferente dedicada a Ia nwvilidad sostenible e intennodalidad 
Jentro del ;\rca estrategica de credmiento sosteoible y competitivo, doode existeo diversas Jfneas de 
m•·estigaci6n ligadas, como Ia anterior, direclnmente al transporte (marftimo. terrestre, aereo, energfa), 
:n~onlnlndose adem as otrds inic iativ~ con prioridades en algona medida conv~entes con el sector en 
:-elaci6n con las restantes areas tcmaticas (medio ambieme y desarrollo, sociedad de Ia informaci6n, 
.:alidad de vida y gesti6n de recursos vivos). Este plantcamicnto de Ia programaci6n, que modifica los 
desarrollados con anterioridad, mantiene altransportc entreJas prioridades de investigaci6n especHicas 
.:uya.aparici6n se va a producir durante el segundo prograrna marco ( 19&7-1991) aprobado en aplica-
.;6n del Acta U nica, con el establecimicnto de un programa especffico bajo Ia denominaci6n de DRIVE 
'Dedicated Road lnfraestructure for Vebicle Safety in Europe, esto es, Informacion para Ia seguridad 
del lraJico en carretera) dedicado al desarrollo de nucvos s.ervicios telcmaticos que mejoren el funcio-
namiento del sistema de tmnsportes. En eltercer progmma marc.o ( 1990.1994), se pone en marchn el 
proyecto DRIVE II, similar en sus fines al anterior, y el EURET (Recherche dans le Transport en 
Europe, esto es,lnvestigaci6n en trnnsporte en Europa) cuyos objetivos son potenciar el sistema comu-
nitario de tninsportes capacit{!ndolo para responder, tanto en cantidad como calidad. al incremento de Ia 
demand a generada por el mercado interior. El cunrto progrnma ( 1994-1.998) promu.eve proyectos a fin 
de facllitar Ia lorna lie dccisi6n sobre integracion multi modal, Ia utilizaci6n de las nuevas tecnologfas 
para favore<:er una distribucion de los tnitlcos mas respetuosa con el medio ambientc y para mejorar el 
flujo de tnllico global. 
Fuera del ambito cstrictamente comunitario, pro'siguen las acciones COST (Cooperaci6n Euro-
pea en el Ambito de Ia lnvestigaci6n Cientffica y Tecnol6gica nacida eo 1971 con participaci6n de Ia 
EFTA) que desde 1990 vm1 acontar con Ia pnrticipaci6n de los pafses deiEste, reuniendo un total de 25 
estados en 1993, y- Ia aparici6n de otro ti,po de iiliciativas supracomurritarias vinculadas al proyecto 
EUREKA. 4ue sc constitvye en J 985 fruto de una inici1Hiva franco-alemana aunque al margen de Ja 
polftica de Ia CEE. No obstante, integra a todos los pafses comunitarios, a los de Ia EFTA y Turquia, a 
los que se afiadira, desd~ 1992. Hungria. 
4. PERSPECTIVAS DE FUTURO 
Aun4ue todavia existen algunas carencias para conformar el mercado unico (armonizaci6n 
social y fiscal, acccso amplio al eabotaje ferroviatio, reabsorci6n de Ia deuda hist6rica de Ia empresas 
de FF.CC., cueilos de botella, inserci6n de los puertos en las redes transeuropeas, disponibilidad de 
fnmja.~ horariils, trntamicnto de Ia congestion, reducci6n del impacto ambiental y de Ia siniestralidad, 
etc.), cicrtamente los elementos esenciales para Ia construcci6n del mercado europeo de los transpo11es 
ya estan desarrollados. Los avances de Ia politica de trdllsportes han penniti<.lo Ia practica liberalizaci6n 
del sector. aunque los resultados armonizadores son mas limitados, lo que pucde provocar efectos 
perversos no buscados si no se acercan las condiciones de competencia entre parses y modos, y aproxi-
man los intereses de productores y consumidores. 
La liberalizacion, que tiene efectos positivos para el consumidor -incremento de los servicios y 
bajada de hrs tarifas-, tambicn puede implicar consecuendas negntivas para el sector si no se da una 
regulacion suficiente pam prevenir una competeocia ~alvajeque deteriore Ia calidad de los servicios, en 
particular. de Ia seguridad, que favorezca las tendencias oligopolfsticas del mercado o Ia ocultaci6n de 
Ia acti vidad .• que saiure las rums econ6micamente mas rentnbles y margine Ius menos atractivas. 
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En este contexto. Ia introduc.ci6n del EU~O aportar~ iransparencia al funcionamiento ® los 
mercac.los y minimizara los incertidumbres de los operadores, ampliando los efectos del proceso de 
liberalizaci6n, cuyo objetivo declarado es el incremento de' Ia competcncia entre los operadores a tin c.le 
obl.igar una.mayor eficiencia en el funcionamiento del sector. 
No obstante, perviven problemas que dificultan cl buen fimcionamiento del sector que, tcnien-
do en cuenta su capacidad de generaci6n de ex1cmalidades positivas y negativas, repercuten en Ia 
dirilimi'ca producti va y en el bienestar de Ia sociedad en su conjonto. En este seritido, eLLibro Blanco de 
Ia Comisi6n «EI curw funtro de Ia polftica comun de transporte» recogia las grandes or.ietttaciones pura 
el sector en el nuevo escenario creado tras Ia .tmificaci6n del mercado interior.~ filosofia basica del 
documento se orienta a Ia supresi6n de lo~ obsniculos mln existentes para el bucn fundonamiento ci'e! 
sistema de transportes europeo, .entendido global mente y, por tanto, incidiendo sobre todo en Ia correc-
ci6n de los desequilibrios modal'es. Pero,tambien se poneel acento en cl principia de subsidiarieda(l, e\ 
desan·ollo de Ia~ rcc.les transeuropeils,la larit'icaci6n proxima a los costes, Ia seguridad y Ia consecuoi6n 
de una movilidad ambicntal sostenible, elementos que en su mayor parte habfan sid.o rcmarcados por el 
Tratado c.le Maastricht y que implicaban una reorientaci6n de Ia polftica comun de transportes. 
En e~te contexto, el programa de acci6n para Ia polftica comun de transportes !995-2000 desa-
rrolla los, planteamientos del Libro Blaoco cita<\o. cuya grandes tendencias fueron conficmadas por el 
debate politico. En consecuencia,los objetivos de Ia PCT para cl pcriodo de referencia se concretan en 
ires aspectos capitales: Ia mejota de Ia calidad de los servicios. Ia mejom del funcionamiento del mer-
cado unico y Ia ampliad6n de Ia dimension externa, 
Respect<;> de Ia primera cuesti6n se insiste en el desarrollo del sistema de transportes buscando 
una may<)r integraci6n de los modos., potenciar nuevas ~plicaciones tecno16gicas1 mejorar Ia articula-
ci6n de las rec.Jes eorop<;as, dcsarrollar el transportc colecrivo y combinado y mantener un entorno 
competitivo. Asimismo, se plantea actuar frente a los impactos ambientales y gacantizar Ia seguridad. 
En relaci6nal funcionamiento de! mercudo unico tre~ son las cuestiones recogidas como fonda-
mentales: el cumplimiento y adecuaci6nde las normas al mercado unico cvaluando el funcionamiento 
de los desarrollos posteriores a 1992 y Ia dimin'lica del mercado unico; Ia correcta imputacipn de los 
costes externos de manera que Ia competencia no quede false ada. y; por ultimo, potenciar Ia dimension 
social, espccialmente en relaci6n con las condiciones de vida y trabajo en el sector. 
En lo que se refiere al tercer aspeeto seiialado (dimensi6n exterior). se pretende potenciar 
los posicionamientos de conjunto Irente a l~s rendencias hist6ricas a Ia bilatet'alizaci6n de las 
relaciones exreriores de los Estndos, lo que dificulta Ia aplicaci6o de Ia PCf y reduce el poder 
negociador frente a terccros. 
Se trata, en sum~, de o.bjetiyos ambiciosos que pueden chocar en su desarrollo con el priocipio 
de S!Jbsidiariedad y Ia tradicional falta de recursos ecou6micos del presupuesto cmnunitario para en-
l'rentar planes de gran cal ado como los reseaados. La divcrsidad nacional d~ los repanos modale.~ del 
tratico. resultado de 16gicas econ6micas y politicas diferentes, y Ia existenciade objetivos diffcilmente 
compatibles (<;recimiento econ6mico, reducci6n de las disparidades inierterritoriales y respecto del 
medioambiente) conforman un contexto suficientemenre contradictorio para que Ia polftica comun de 
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u:ansporte.S precise, ademas de instrumentos nonnativos, de recursos pam poder garantizar los intereses 
europeos; permitiendo que Ia Per deje de ser un elemento perrurbador para el conjunto de Ia Union 
Europea, poniendo tin a 1tna yn larga rradici6n de contlictos antetimes. 
AI resp~to, esta actividad que genera el 6% del PlB de Ia U.E. y ocupa a 7 millones de perso-
nas en ninglin caso ha superado el I% del presupuesto comunirario, donde programas estelares de 
acci6n comunitaria como Ia scguridad o Ia promocion del transportc combinado cuentan coli una mini-
ma doraci6n anual de recursos (7 millones y 4 millones de ECUs en 1995). lncluso en la financiaci6n a 
medio plazo de proyectos de infraestructura de transporte de in teres comun para el periodo 1995-1999 
ScOio se han movilizado um1s 1800 millones de ECUs, mientras que Ia promoci6n de Ia I+D alcanza 240. 
millones de ECUs. 
Bibliogt;afia: 
BONNAFOUS A. (1985): <<L!t polftica comun de transportes», Informacion Comercial Espanola, nwn. 
627-628, prigs. 223-233. 
B.A,VOUX J.-J . y CHARRIER J.-B. (1994): Transport~; et structuration de l'espace dans !'Union 
Europenne, Ed. M a.~son, Paris. 
DEGLI AB.BATI C. ( 1984): I trasporti nel cuadro dell'imegrazione economica europea, fnstituto de 
Geogratia Economica e Transporli deli'Universita di Genova. Genovu. 
FRAGUAS A. (I 995): <<Metodologias para Ia evaluad6n de impactos ambientales», en Ruesga. S. M. 
y DURAN G. (coords.) : Empresa y medi9 !l,inbiente, Pirnmide, Madrid, p~gs. 133-150. 
GARciA DE LA CRUZ J. M. y MARTIN URBANO P. (1996): La eficacia espacial del transporte 
terrestre espaiioJ, Ed, Universidad Aut6noma de Madrid, Madrid. 
GONZALEZFINAT A. y PEDRET CUSC6 V. (1996): <<La polftica de financiaci6n de transportes en 
Ia Uni6n Europea», Informacion ComerciaJ Espaiiola,mlm. 757, octubre, pgs. 61-82. 
MAILLET P. ( 1995): La polftica econ6mica en el mercado europeo. Minerva Eds., Madrid. 
MARCADOM J. eta!. (!997): Les transports, Armand Colin, Paris. 
MARTiN URBANO P. (I 989): <<Transportes: Europa a m<IS velocidad», en Ruesga, S. M. (coord.): 
1993. Espana ante cl mercado tlnico, Ed. Pir~mide, Madrid, pgs. 47-65. 
MATHIJSEN P. ( 1987): Gufa del dcrecho de Ia Comunidad Europea, Servido de Estudios Econ6tni-
cos, Banco Exterior de Espana, Madrid. 
PBNA ABIZANDA E. (1991): «La polftlca de transportes en Ia CEB», Informacion Comercial 
Espanola. n" 690. febrero, pags. 79-l 00. 
TEFRA M. ( 1996): Economie des transports, Ed. Ellipses, Paris. 
VILLEMOT D. (199 '1): L,'harmonisation tiscaleeuropeenne, PIJF, Paris, 1991. 
37 
